Carátula 
(Ingresa a Sala la delegación de la Comisión de Defensa de la Aviación Civil) 


La Comisión de Defensa Nacional del Senado tiene el agrado de recibir a representantes de la Comisión de Defensa de la Aviación 
Civil, integrada por varias organizaciones de las cuales en este momento hay siete representantes. 


SEÑOR ROSSI.- Antes que nada, queremos agradecer a la Comisión de Defensa Nacional del Senado que nos reciba, puesto que 
podremos plantearle nuestras inquietudes. Cabe aclarar que previamente mantuvimos un contacto con los señores Senadores 
Saravia y Fernández Huidobro -Presidente de esta Comisión- a través de una nota, en la que planteábamos la intención de la 
Aviación Civil uruguaya de volver al lugar que ocupaba en el año 1973. 


Si los señores Senadores están de acuerdo, a continuación voy a leer una pequeña nota que habíamos preparado para la 
Comisión de Transporte y Obras Públicas, a la que también hemos solicitado audiencia. Como se trata de un tema común a las dos 
Comisiones, entonces, voy a leer la nota, que dice lo siguiente. "Respetables Senadores: basta con que se cumpla el inciso E) del 
artículo 332 de nuestra Constitución vigente para que nuestras aspiraciones sean colmadas. 


De 169 países, apenas 3 tienen su Aviación Civil en manos de militares, en contraposición con las recomendaciones de la OACI, de 
la cual nuestro país es signatario. Sabemos bien que la historia es mentirosa porque está escrita por los ganadores, pero alguien 
dijo que lo que tienen de bueno las victorias es que no son definitivas y lo que tienen de bueno las derrotas, es que tampoco son 
definitivas. 


La Aviación Civil uruguaya, el glorioso legado que durante 60 años construyeron sacrificados idealistas visionarios compatriotas, fue 
el botín de guerra que exigió la Fuerza Aérea como condición para apoyar el golpe en el acuerdo Boiso Lanza, pago adelantado 
que ha significado U$S 300:000.000 durante 32 años. Creemos que ya es tiempo de dejar de pagar a estos mercenarios con el 
dinero aportado por sus propias víctimas"... 


SEÑOR PRESIDENTE.- Solicito a la delegación que durante su intervención no califique y que guarde el estilo y la forma que 
corresponden. 


SEÑOR ROSSI.- Voy a ahorrar, entonces, detalles de la gloriosa gesta a que hacía referencia. 


Más adelante la nota decía: "El futuro está adelante, la vida comienza mañana, es a donde apunta la voluntad de este pueblo 
diferente, del que siento orgullo de pertenecer. Para rescatar el país que nos robaron, primero tenemos que recuperar los valores 
que se enturbiaron, la dignidad, la verdad y la justicia. Estoy aquí para pedir eso". 


Muchas gracias. 


SEÑOR BARRIOS.- En primer lugar, tengo que lamentar que nuestro número sea tan limitado porque el espectro variado de todos 
los aviadores civiles no permite abarcarlo debido a la distinta naturaleza de sus tareas. 


Por lo tanto, solicito para el futuro, si es posible, se nos permita contemplar el acceso de uno o más compañeros que puedan hablar 
sobre su trabajo. 


Por otro lado, quiero aclarar que, por supuesto, no estamos acostumbrados a este tipo de reuniones. Sin embargo nos gustaría 
saber en qué forma podemos aportar sugerencias para el desarrollo de la Aviación Civil. Uno de los aspectos que nos importa 
destacar, más allá del destino que tenga la Aviación, es que nuestro ideal supremo sería que la Aviación Civil dejara de pertenecer 
al Ministerio de Defensa Nacional y que no tenga dependencia de la Fuerza Aérea. Existen miles de razones pero, 
lamentablemente, en todas tendría que calificar. Simplemente, la administración que hasta ahora ha hecho la Fuerza Aérea y el 
estado calamitoso que se encuentra la Aviación Civil, serían una prueba más que suficiente. 


Muchas gracias. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Presidencia quiere aclarar que la delegación tiene plena libertad para decir lo que quiera y acusar a 
quien entienda conveniente. Simplemente, digo que tenemos la obligación de que se utilicen los términos correctos por las 
consecuencias posteriores. 


SEÑOR OTEGU!I.- A los efectos de ilustrar a los señores Senadores, simplemente quería contar la historia de esta Comisión que 
integro, que surgió casi en forma espontánea debido a las inquietudes comunes que tenemos todos los que formamos parte de la 
Aviación Civil Nacional. 


Quiero aclarar que en este momento me encuentro representando a la Federación de Trabajadores, que nuclea a los controladores 
de tránsito aéreo, a los técnicos en electrónica y a los funcionarios de la Aviación Civil. 


Compartimos con los demás integrantes de esta Comisión las mismas inquietudes. Por ese motivo, en la primera o en la segunda 
asamblea que tuvimos participaron la Asociación de Pilotos de Línea Aérea -aparte de los representantes que estaban aquí- la 
Federación de Aeroclubes de Rocha, de Minas, de Mercedes, de Canelones y de Montevideo, la Organización de Funcionarios de 
PLUNA, la Organización de Técnicos Aeronáuticos del Uruguay, la Asociación de Pilotos que hoy está aquí representada -con sus 
diversas áreas como aeroaplicadores, instructores comerciales y deportivos- mecánicos aeronáuticos, paracaidistas y las empresas 
nacionales de trabajo aéreo, que son aquellas que hacen el taxi aéreo, la fumigación, en fin, una serie de actividades. 


En los primeros días de junio formamos esta Comisión compartiendo el interés sobre los cambios que el señor Barrios esbozaba, y 
planteamos cuatro puntos básicos, que son las reivindicaciones que hemos traído a esta Comisión. 


El primero de esos puntos es separar jerárquica y administrativamente la función reguladora de la actividad, de la ejecución, de la 
función ejecutora y de los servicios de infraestructura. Esto quiere decir que quien brinde los servicios no se autocontrole, como 
ocurre actualmente. Además, habría que dotar a la organización reguladora de pautas y políticas que orienten la actividad, para que 
ejerza el rol dinamizador de la economía global del país -que debería tener, pero que lamentablemente no tiene- y también 
conceder a la organización ejecutora de servicios e infraestructura la necesaria autonomía presupuestal y de gestión de la 
Administración Central, a fin de que cumpla eficientemente con sus cometidos. 


Por último, pero como algo fundamental, reivindicamos el retiro de la Fuerza Aérea Uruguaya de sus actuales cometidos en toda la 
Dirección Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica, tal como lo recomienda la Organización Internacional de Aviación 
Civil, sabiendo que se cuenta con el personal idóneo para asegurar la continuidad de todas las funciones que hoy desempeña la 
actual Dirección Nacional. 


En su momento, fundamentamos estos cambios propuestos. 


El vertiginoso desarrollo tecnológico de la industria aeronáutica ha llevado a que la aviación civil tenga un rol cada vez más 
importante como dinamizador en las economías de los países, por el impacto que tiene en áreas como el comercio, el turismo, las 
inversiones y las obras de infraestructura, tanto públicas como privadas, lo que significa miles de puestos de trabajo calificado. 


Hemos notado que en la sucesión de los distintos gobiernos que nuestro país ha tenido en las últimas tres décadas, no se ha 
adquirido una visión estratégica que defina las políticas especificas para que la aviación civil tenga este impacto en la economía 
global del país. Ello se deduce con facilidad del hecho de que todos estos gobiernos le han confiado a la Fuerza Aérea Uruguaya la 
gestión y la administración ejecutiva de todo lo que afecta a la aviación civil, desde el asesoramiento al Poder Ejecutivo y la 
regulación de la actividad, hasta la ejecución e implementación de los servicios y la infraestructura necesaria para su desarrollo. La 
FAU lo ha hecho con los mismos parámetros con que gestiona y administra cualquier otra unidad militar; sin embargo, la nuestra es 
una actividad muy diferente. 


Esta Fuerza ha asesorado, gestionado y administrado una actividad que no es natural a sus cometidos, a su capacitación ni a su 
entrenamiento. Como esta situación ha impedido que los técnicos especialistas que existen en la órbita de la DINACIA ocupen 
estos lugares -fundamentalmente en lo que hace al asesoramiento al Poder Ejecutivo- entendemos que es una consecuencia lógica 
que nuestro Estado no haya construido aún su propia visión sobre la Aviación Civil ni sobre su incidencia en otras actividades. 


Por otra parte, debido a su carácter integracionista como medio de transporte internacional, la Aviación Civil, a través de sus 
oficinas de la Organización Internacional de la Aviación Civil -OACI- hace permanentes esfuerzos para uniformizar criterios, 
metodologías, normas, reglamentaciones e, inclusive, un idioma común en todo el planeta. También demanda la prestación de 
servicios cada vez más calificados en sistemas cada vez más complejos para su desarrollo, y siempre con mayor seguridad, orden 
y rapidez. Esto exige a los Estados tener organizaciones altamente especializadas, dinámicas y capaces de procesar muy 
rápidamente los cambios necesarios, sin los cuales se actuará inevitablemente sin los criterios técnicos imprescindibles para una 
adecuada planificación en la implementación de los cambios a los cuales el propio Estado se compromete. 


Es claro que ninguna de estas características se puede lograr con la estructura y la organización actuales de las instituciones que 
regulan la Aviación Civil y que brindan los servicios necesarios para su desarrollo. En esa estructura, se depende financieramente 
de la Administración Central y jerárquicamente de la Fuerza Aérea Uruguaya, el mismo organismo que regula y ejecuta los 
servicios; los funcionarios son administrados mediante un Estatuto genérico para funcionarios públicos que en modo alguno refleja 
sus aptitudes físico-psicológicas, de especialización, de riesgo, capacitación y responsabilidad, ni toma en cuenta la normativa 
internacional exigida para el desempeño de las diferentes tareas. Desde la actividad de fumigación, la de los distintos pilotos, así 
como la de los controladores, son tareas que requieren condiciones psicofísicas especiales, reitero, que determina la normativa 
internacional. 


En consecuencia, parece más que probable que si no se toman rápidamente las medidas correctivas necesarias, en un futuro no 
muy lejano podríamos encontrarnos frente a una catástrofe como un accidente aéreo de importancia, con el consiguiente impacto 
en todas las otras actividades sobre las que tiene influencia la Aviación Civil. A ello debemos sumar los cientos de demandas 
multimillonarias que debería atender el Estado por no haber llevado a cabo en tiempo las acciones necesarias. 


Reiteramos nuestro agradecimiento por habernos brindado esta oportunidad y, conscientes de que la naturaleza de los cambios 
propuestos supone transitar de la actual realidad a otra nueva, ofrecemos a todos los técnicos y especialistas en las distintas áreas 
que integran la Comisión para la Defensa de la Aviación Civil para realizar los aportes que, como señalaba el señor Barrios, esta 
Comisión del Senado entienda pertinentes para construir en conjunto una nueva realidad. 


Muchas gracias. 


SEÑOR BARBIERI.- Voy a referirme al rastreo de satélites que hubo en nuestro país, aproximadamente entre los años 1970 y 
1979. 


Luego de que la Dirección General de Meteorología obtuvo una rastreadora de satélites, se rastrearon satélites meteorológicos y 
otros que eran útiles para el agro. Esta máquina contribuyó con distintos eventos -poco conocidos en el país- como fue el 
seguimiento de la bomba atómica que se hizo explotar en el Atolón de Mururoa. En ese momento había en la Dirección General de 
Meteorología un ingeniero, técnico de las Naciones Unidas, que nos informó que los científicos internacionales querían saber qué 
efectos podía tener sobre las costas de Perú ese experimento atómico. Fue así que se realizó un seguimiento durante la semana 
posterior a la explosión hasta que finalmente se comprobó que no había habido ninguna consecuencia perniciosa para el país. 


Ese fue un trabajo que se hizo en el Uruguay hace treinta años, prácticamente con la única rastreadora de toda América del Sur. No 
olvidemos que empezamos junto con San José dos Campos y con la Argentina, pero hoy estamos con treinta años de atraso en el 
rastreo de satélites. Actualmente existen satélites para todo: para el agro, la minería, la pesca, la ecología, la oceanografía y para 
cualquier otra ciencia que exista. Sobre este tema he realizado un informe escrito que dejo a disposición de la Comisión. 


Además, hace treinta años se hicieron otras cosas importantes. No sé si lo recordarán, pero hace mucho tiempo una compañía 
aérea australiana llamada Qantas venía a buscar uruguayos para llevarlos a ese país. Es más; en un momento determinado se le 
había cerrado la ruta hacia el Océano Pacífico por los territorios chilenos y argentinos, porque Chile y Argentina tenían una 
dictadura. En una oportunidad -cuando la dictadura ya estaba instalada en nuestro país- el Comandante de la nave solicita al 
despachante de aduana que se comunique conmigo -sabiendo que había un rastreo de satélites- para que le consiga las rutas del 
Pacífico y del Atlántico, porque se iba a largar por éste último hasta el Polo. Es decir, quería hacer la ruta polar, y fue la primera vez 
que ésta se abrió. La Dirección Nacional de Meteorología me había prohibido hacerlo porque en ese entonces había una dictadura 
militar en el país. Un Alférez -que era mi Jefe y yo Subdirector- me dijo que no podía dárselas de ninguna manera. Como había 
firmado convenios con Naciones Unidas, en virtud de los cuales debía dar mi información y el fruto de mi trabajo a todo aquel que 
me lo requiriera, y como me hice piloto comercial, accedí a dársela. Con esa información, la ruta polar se abrió por primera vez 
desde Montevideo hacia Australia. En aquel momento se tuvo que mantener en secreto porque era peligroso para mi salud; recién 
ahora puedo decirlo, y estoy manifestándolo en este ámbito. Inclusive, nunca pude nombrar a nadie porque no existía la seguridad 
de que ello pudiera caer bien. O sea que ese hecho fue un hito nacional, pero se tuvo que mantener en secreto. 


Hay otra cantidad de trabajos que se hicieron. Por ejemplo, se había comenzado a trabajar con un satélite, para lo que recibimos 
instrucciones de dos técnicos de la NASA, los señores Green y Burton. En aquel momento no había restricciones en ese sentido, y 
esas personas nos instruyeron muy bien, brindándonos toda la información que tenían. Esos dos norteamericanos fueron 
contratados por la Organización Meteorológica Mundial para darnos instrucciones en el Uruguay. 


Como decía, se comenzó con el rastreo de satélites, pero con la dictadura militar se destruyó totalmente, se vendieron los pedazos 
al kilo. Desde 1970 a 1979 se hizo el rastreo de cuatro, cinco, seis, diez órbitas de satélites por día; se tomaba la foto, se analizaba 
y se guardaba en una carpeta, porque era de gran utilidad para la climatología. Reitero que eso se destruyó y se vendió en 
papeles. 


En esta oportunidad propongo al Gobierno rehacer el rastreo de satélites -hoy en día se utilizan equipos computarizados, muy 
pequeños, que están al alcance de cualquiera- para crear un centro de investigaciones espaciales. Ello redundaría en beneficio del 
agro, de la industria, de la pesca, de la oceanografía, de la arqueología, en fin, de lo que se quiera. También es importante preparar 
jóvenes en distintas materias de esta disciplina; entre otros casos, por ejemplo los ingenieros agrónomos pueden especializarse en 
la fotografía de plantios. Deseo aclarar que mi propuesta apunta a que se encuadre en un ámbito civil. 


Reitero que hace treinta años que no se rastrean satélites en el Uruguay, cuando la realidad indica que se ha adelantado de 
manera impresionante sobre el tema. Tanto es así que, por ejemplo, hoy en día hay satélites para seguir a una persona y para 
saber cuánta pesca tenemos en nuestros mares. Se dio el caso que un piloto de nuestra sociedad llevó a un norteamericano, para 
realizar trabajos, a San José Dos Campos -se pagó muy bien, porque eso se cobra mucho- sobre oro en el Uruguay, y encontró en 
Colonia una mina de oro. Posteriormente vino con un equipo de GPS -es decir, de posicionamiento satelital- y con otro equipo para 
determinar el lugar exacto. Así fue que en Colonia logró ubicar dónde estaba exactamente la mina de oro y se quedó con ella. 
Reitero que un piloto de nuestra sociedad lo llevó. Esa mina podía ser del Uruguay o de una compañía de nuestro país, pero no de 
un extranjero. En fin, creo que se perdió mucho. 


Actualmente, no existe nada sobre rastreo satelital. Llevamos treinta años de atraso, por lo cual esperamos que el Gobierno tome 
conciencia y cree un instituto, aunque sea pequeño, con un equipo también pequeño, pero que se empiece a rastrear satélites. 
Como dije anteriormente, ello redundaría en beneficio del agro, de la industria y de todas las disciplinas que se quieran. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- En mi carácter de ex funcionario de PLUNA, voy a hablar sobre aviación comercial. 


Se observa una gestión que ha ido en detrimento de toda la aviación comercial y en directo perjuicio de nuestra compañía nacional 
que, como todos sabemos, es de carácter estratégico. Esto es así, al punto que, por ejemplo, en alta temporada se han autorizado 
operaciones de tráfico a compañías extranjeras, con una política connotada, que se denomina "de cielos abiertos". En función de 
ello, cualquier compañía extranjera puede instalarse en el país y, amparada en ese acuerdo, solicitar iguales derechos. Además, 
hay libertad total en la aplicación de las tarifas y de las capacidades provocando, entre otras cosas, desempleo y la quiebra del 
transportista de bandera. Ese es uno de los aspectos. 


Hace catorce años que, en materia de carga aérea, el Poder Ejecutivo no puede homologar las tarifas -eso está en la ley- y, por 
ende, el Estado está perdiendo, pues Rentas Generales no recibe todo el caudal que percibe la DINACIA. Estamos hablando, por 
ejemplo, de que en un rubro de vuelo de U$S 6:000.000, no son volcados a Rentas Generales, sino que van a la Fuerza Aérea. 


Esas son las razones por las cuales las compañías aéreas, desde el punto de vista de la aviación comercial, están en total 
desacuerdo con una administración ejercida por Oficiales de la Fuerza Aérea. Lo que se necesita es personal civil debidamente 
calificado, pero fundamentalmente buenos administradores. La Fuerza Aérea no entrena al militar ni tampoco enseña algún tipo de 
criterio en cuanto a lo comercial. Hoy en día, la aviación es una industria en permanente evolución, motivo por el cual necesita 
personas que se vayan adecuando a esos cambios en el devenir del tiempo. 


Si se ingresa a la página de la DINACIA y se observa el organigrama, se advertirá que en el 2005 no se hizo ninguna asesoría 
informática, cuando precisamente la informática se ha integrado a toda la industria aeronáutica. Ese es solamente un ejemplo, y 
téngase en cuenta que ese tipo de organización fue aprobado en el 2004. 


En cuanto a la participación del Uruguay ante fueros internacionales -como bien decía el señor Otegui- de la OACI, cabe indicar 
que hubo una representación básicamente militar en abril de este año. En ese ámbito todos los países presentan sus ponencias, 
pero el Uruguay sólo hizo acto de presencia, pues no expuso ninguna iniciativa. Eso está demostrando a las claras el poco o 
ningún interés que hoy día pueden presentar los Oficiales de la Fuerza Aérea dirigiendo la aviación civil; me refiero a ésta última 
dirigida por militares. El concepto es contradictorio. 


Es cuanto quería manifestar. 


SEÑORA IFRAN.- Me jubilé de Aviación Civil en enero de este año. 


En mi actuación en la Gerencia Comercial con el Departamento Comercial, me di cuenta de que el trabajo que se hacía estaba 
totalmente desajustado, primero a la época que se vivía y, segundo, a la capacitación, porque tanto militares como directores de 
altos grados mostraban tener desconocimiento absoluto en temas específicos. 


También en una reunión informal, donde se reían de mí y me decían "ahí viene la señora regla" porque siempre hablaba de las 
normas, les dije: "Acuérdense ustedes que cuando los mercados estaban más regulados y había comité de integridad tarifaria, en 
este país operaban veinticinco compañías de punta". ¿Cuántas operan hoy? Cuatro, cinco. Entonces, les dije: "¿Saben por qué? 
Porque si el marco jurídico no es claro para todos, nadie arriesga capital para operar en nuestro país, y ustedes lo saben. A cada 
compañía le dicen algo distinto, por la cara de quien viene a realizar una propuesta. Qué fácil sería normalizar estas cinco 
compañías que están operando con criterios y juegos claros a través de mercados regulados, convenios bilaterales o lo que 
ustedes quieran". Hay que recordar la política terrible de compañías fantasmas que se abrían en plena temporada a robar el pasaje 
de las compañías regulares. Terminada la zafra cerraban y luego abrían en la siguiente con el mismo avión y con otro nombre. Eso 
lo vio quien habla y le parecía espantoso. Entonces, toda la política comercial se tiraba a la basura. Había ejecutivos a los que se 
les mandaba documentación en inglés y decían que no la contestaban porque no sabían ese idioma. A ellos les decía que el inglés 
era el idioma comercial de las compañías aéreas pero insistían diciendo que si no escribían en español no contestaban. Yo les 
decía que si me lo permitían se lo traducía porque eran papeles muy importantes, era información gratis que va desde Uruguay y 
de nuestro aeropuerto a todo el mundo. Se trata de una publicación de 50.000 suscriptores en todo el mundo y va a todos los 
sistemas de reserva en forma gratis, y no se la querían contestar. 


Realmente, puedo decir que todas las experiencias que tuve allí fueron espantosas y me di cuenta que Aviación Civil era para ellos 
el patio trasero de las Fuerzas Aéreas; no era nada. Se creó un mecanismo donde la DGA y la DAC multiplican funciones y tienen 
un gasto increíble. Así, por la duplicación de tareas un informe de 25 páginas va de una oficina a otra hasta llegar al Poder 
Ejecutivo. Esa es la forma de justificar que hay DGA, DAC y DINACIA? Realmente, nunca vi una organización tan espantosa y esa 
es mi opinión. 


SEÑOR LABRADOR.- Soy meteorólogo y pertenezco a una organización gremial de reciente formación que se denomina 
Agrupación de Trabajadores de Meteorología Nacional que deriva de otros intentos anteriores de organización dentro de la 
institución Dirección Nacional de Meteorología, Unidad Ejecutora 039, Inciso 03, del Ministerio de Defensa Nacional. 


En primer lugar, estamos aquí presentes porque fuimos invitados por los compañeros de otras organizaciones gremiales que se 
nuclearon en esta comisión de fomento y defensa de la aviación civil. Cabe aclarar que representamos a los integrantes de la 
Agrupación de Trabajadores de Meteorología Nacional y no a todos los trabajadores del organismo Dirección Nacional de 
Meteorología. Ahora bien, nuestra Agrupación es la única organización de funcionarios que tiene esta Dirección y entre sus 
objetivos fundacionales está el que se cumpla el mandato constitucional que en sus disposiciones transitorias, inciso E del artículo 
332, expresa claramente que Aviación Civil y Meteorología tienen que estar en lo que entonces era el Ministerio de Transporte, 
Comunicaciones y Turismo. No debemos olvidar que fue un decreto de la dictadura cívico militar que pasó Comunicaciones, la 
Dirección Nacional de Meteorología y la Aviación Civil al ámbito del Ministerio de Defensa. No fue por capricho de los 
constitucionalistas que estos organismos del Estado salieron de la órbita militar. En nuestro país se realizó un estudio 
pormenorizado y un diagnóstico profundo realizado por la CIDE, que muchos de los señores Senadores la conocerán. Ese fue el 
primer gran diagnóstico que se hizo sobre los problemas y la situación en la cual el país se encontraba. Esa Comisión estaba 
integrada por notorios técnicos, economistas y científicos y realizó una serie de recomendaciones y disposiciones que fueron 
plasmadas en la reforma constitucional de 1966 que luego se transformó en la Constitución de 1967. Quiere decir que no es un 
capricho de los compañeros aquí presentes -ni de quien habla- pedir que se cumpla con la Constitución; es algo que está 
fundamentado desde hace muchos años. Reitero que fue a través de un decreto de la dictadura que la aviación civil y meteorología 
pasan a la órbita de la Fuerza Aérea. En ese sentido, creemos que un decreto de este Gobierno legítimo, electo por voluntad 
popular, puede permitir el retorno a la sociedad civil de esta parte fundamental del Estado. 


Hemos traído cantidad de documentos que no voy a leer en su totalidad para no hacerles perder su valioso tiempo, y aprovecho 
para decir que estamos muy agradecidos de que nos hayan recibido. 


Quiero referirme, simplemente, a algunas versiones que indican que no conviene hacer modificaciones en estos organismos del 
Estado porque, si se cambian las personas que están ocupando las distintas posiciones dentro del organigrama, podría haber una 
distorsión seria de los servicios. Para rebatir ese argumento, me voy a referir a lo que ocurrió en la Dirección Nacional de 
Meteorología. Al asumir el Gobierno del doctor Lacalle, este organismo todavía estaba gestionado por oficiales de la Fuerza Aérea 
y, por simple resolución del Consejo de Ministros, se resolvió que aunque la organización siguiera bajo la órbita Ministerio de 
Defensa Nacional, el personal militar dejaría de prestar servicios en la Dirección Nacional de Meteorología. A partir de ese momento 
son los funcionarios civiles y los civiles equiparados los que ocupan los cargos de responsabilidad y de toma de decisiones, y eso 
no trajo aparejada ninguna hecatombe. ¿Por qué? Porque a pesar de que la dirección militar acaparaba todas las becas y las 
posibilidades de formación -es decir, los cursos en el exterior y las oportunidades de capacitación- igualmente los funcionarios a los 
que nos interesa la tarea y que tenemos como vocación la meteorología, procuramos mantenernos informados y actualizados. Digo 
más; desde que salió la Fuerza Aérea, el servicio mejoró notablemente y esto no va en desmedro de esta institución, sino que 
creemos que el militar está preparado para la función inherente al servicio militar, y no para la civil. 


Ocurrió entonces que el personal civil que estaba haciendo cursos en la Oficina Nacional del Servicio Civil -cursos de gestión, o 
aquellos que apuntan al funcionamiento eficiente de los recursos humanos y materiales del Estado- comenzó a ocupar los cargos 
de toma de decisión, es decir, los de dirección y los de jefatura y, sin embargo, el organismo no decayó. Por supuesto que 
continuaron los mismos problemas que hay en toda la Administración Pública, como el amiguismo y el clientelismo político, los 
favoritismos personales y familiares, contra los que siempre estuvimos luchando, pero como es sabido, estos problemas ya 
existían, incluso antes de la dictadura. 


Con esto quiero expresar que, perfectamente, en nuestro humilde entender la aviación civil puede volver al ámbito civil. En tal 
sentido, la Agrupación de Trabajadores de la Meteorología Nacional apoya los reclamos del resto de las organizaciones que 
integran esta Comisión de Fomento de la Aviación Civil. 


Para terminar, quisiera leerles parte de un documento que fue elaborado por compañeros que actualmente integran esta 
Agrupación, de noviembre del año 2004. Allí se expresa: "El comienzo de una nueva administración constituye siempre una 


excelente oportunidad para implementar los cambios que un Estado necesita y así cumplir los nuevos objetivos planteados por la 
sociedad a través del programa de gobierno emanado de la voluntad popular expresada en el resultado electoral. La gestión y 
cometidos de los organismos del Estado quedan sometidos, entonces, a su revisión, readecuación y reingeniería, mediante la 
puesta en práctica de procesos de racionalización administrativa que permitan alcanzar las metas fijadas para la obtención de los 
objetivos en el nuevo plan de gobierno. En este contexto, los diferentes organismos cuyos cometidos están asociados a cuestiones 
meteorológicas e hidrológicas, podrían coordinar sus acciones y recursos humanos y materiales, evitando la superposición de 
tareas y la dispersión de medios escasos, de forma tal que actuaran como un único servicio meteorológico e hidrológico del Estado. 


Desde este punto de vista, creemos que se puede cumplir de manera mucho más eficaz y eficiente con la estrategia propuesta por 
el Partido de Gobierno, esto es, mediante la gestión coordinada de los sectores actualmente separados, la elaboración de 
subproductos y la mejora continua de sus procesos en apoyo al Uruguay social, al Uruguay productivo, al Uruguay innovador y 
tecnológico, a un Uruguay más democrático y a un Uruguay integrado en el MERCOSUR. Esta unidad de gestión administrativa de 
un sector del Estado supondría maximizar la capacidad de sinergia, logrando que el todo funcione mejor que la suma de sus partes 
tomadas aisladamente. 


Este proceso de reforma del Estado hacia un país productivo, eficaz y eficiente, cuyo objetivo se centre en la felicidad de su pueblo, 
determina el análisis de los cometidos de cada una de sus partes, eventualmente implica reformularlos, pero necesariamente 
deben ser cumplidos, plasmados en la realidad. Los cometidos para los cuales históricamente se han creado los servicios 
meteorológicos e hidrológicos tienen por finalidad principal utilizar los datos, información y conocimientos en hidrología y 
meteorología operativa para una amplia gama de actividades productivas, económicas, sociales y culturales. Los productos 
elaborados por los servicios meteorológicos e hidrológicos del Estado están dirigidos básicamente a mitigar los riesgos de 
desastres naturales, a velar por el bienestar de los ciudadanos, a mantener la seguridad, regularidad y rentabilidad del transporte 
aeronáutico, marítimo, carretero y ferroviario, a mejorar y apoyar la producción y transformación de alimentos en los distintos 
ámbitos naturales, la generación y distribución de energía, el desarrollo del turismo y actividades recreativas, apoyo al sector de la 
construcción y obras de ingeniería civil, abastecimiento de agua potable, disminución de la contaminación local y regional de la 
atmósfera, protección del medio ambiente nacional y mundial, evaluación de los cambios y la variabilidad climática, reducción de la 
contaminación marina derivada del vertido accidental de sustancias peligrosas. 


Actualmente, en nuestro país los servicios meteorológicos e hidrológicos del Estado se encuentran descoordinados y dispersos 
entre la estructura organizacional del Estado. Estos son: Dirección Nacional de Meteorología, Dirección Nacional de Hidrografía, 
Servicio Aerológico, Oceanográfico y Meteorológico de la Armada y el Servicio Meteorológico de la Fuerza Aérea Uruguaya. A éstos 
se debería agregar el Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca, a través del INIA, el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento 
Territorial y Medio Ambiente, mediante la Dirección Nacional de Medio Ambiente -DINAMA- y una diversidad de sectores 
académicos de la Universidad de la República, actualmente dedicados a la investigación en meteorología, oceanografía, geografía, 
agrometeorología y cuestiones ambientales e hidrología. 


El inicio de la actual Dirección Nacional de Meteorología se remonta al 5 de julio de 1895, fecha en que comenzaron los estudios 
meteorológicos oficiales en el antepuerto de Montevideo." O sea que de esto hace 110 años y unos pocos días. "Bajo diferentes 
denominaciones dependió de los Ministerios de Industria, Energía y Minería; a partir de la dictadura de Terra, pasó al Ministerio de 
Defensa Nacional, y volvió a la órbita civil en 1967. Desde 1974, y bajo gobierno dictatorial, pasó nuevamente al Ministerio de 
Defensa Nacional, mientras que en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas quedó posicionada la actual Dirección Nacional de 
Hidrografía." 


Quiere decir que tenemos una cantidad de recursos humanos y materiales, distribuidos por distintos organismos dentro del aparato 
estatal, dedicados básicamente a lo mismo. De hecho, en el Aeropuerto Internacional de Carrasco tenemos dos servicios 
meteorológicos a menos de 200 metros de distancia y dependientes del mismo Ministerio. Digo esto porque, además de la Oficina 
Meteorológica del Aeropuerto Internacional de Carrasco -ahora privatizado- tenemos la Oficina de la Dirección Nacional de 
Meteorología, que realiza la cobertura para todo lo que es la aviación de nuestro país. A 200 metros, en la Base N* 1, hay un 
servicio meteorológico de la Fuerza Aérea que se nutre de un presupuesto que, originalmente, fue sacado del que tenía la 
Dirección Nacional de Meteorología. De modo que, suprimiendo dicho servicio, la gente que trabaja allí -que es muy poca- podría 
pasar a la Dirección Nacional de Meteorología y apoyar y reforzar el servicio meteorológico para la navegación aérea. 


Si vamos a la navegación marítima, observamos que, en este momento, en el Puerto de Montevideo no hay cobertura oficial 
meteorológica. 


Asimismo, en el área agropecuaria no hay un servicio meteorológico agrícola; el Instituto Nacional de Investigaciones 
Agropecuarias y la Facultad de Agronomía desarrollan sus propios productos meteorológicos de aplicación agrícola. O sea que en 
un país chiquito como el nuestro, tenemos una gran dispersión de recursos materiales y humanos. 


Esperamos que haya una revisión y racionalización de estos asuntos para que se pueda trabajar en conjunto y, sobre todo, que 
esta área vuelva a la órbita civil, de la que nunca debió apartarse. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Mesa solicita a los señores Senadores y a nuestros invitados que vayan redondeando sus planteos en 
virtud de que existen otros compromisos asumidos. 


SEÑOR ROSSI.- En primer lugar, quiero pedir autorización al señor Senador Saravia para fotocopiar y difundir la nota que le fuera 
enviada, pues me parece que sería una falta de delicadeza hacerlo sin su consentimiento. 


Me angustia el hecho de tener que hacer conocer a los señores Senadores el problema de la aviación civil nacional, el cual se 
extiende a todo el territorio y que abarca a aproximadamente diez mil familias. 


Aquí hay dos problemas. Uno es la ineficiencia que, a lo largo de 32 años, demostró la administración de la aviación civil por parte 
de la Fuerza Aérea. En este sentido, voy a ser un poco ilustrativo y voy a dar algunas cifras. En el año 1973 en el país había 31 
aeroclubes, 1.000 aviones volando, 3.500 pilotos civiles y 500 profesionales. En este momento quedan 90 aviones volando, 4 ó 5 
aeroclubes en actividad y 400 pilotos, de los cuales, 120 son pilotos agrícolas, muy importantes para la economía nacional, pues 
realizan tratamientos con herbicidas, siembras desde el aire, fertilizaciones y demás. 


El otro problema es la parte administrativa. En este país, que está en una mala situación económica, sería un excelente negocio 
para el Estado que la aviación civil vuelva a ser administrada por civiles. Personalmente, me quedé impresionado con algunas 
cosas. Hace apenas cuatro meses que regresé al país después de 22 años de estar radicado en Brasil, y me encontré con una 
Dirección Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica con 700 empleados para 90 aviones que están volando. Cuando 
empecé a volar, en el año 1956, la DINACIA ocupaba apenas un pequeño piso en la calle Zabala y no creo que tuviese más de 
treinta o cuarenta empleados. 


He realizado una pesquisa en las leyes referidas a la aviación civil a partir del año 1935 y he encontrado cosas que me han 
sorprendido. Una de ellas son los recursos que recibe la llamada DINACIA destinados a la aviación civil y que, por una rara 
paradoja, hacen que ella esté cada vez más reducida. 


He traído una serie de documentos informativos que me gustaría sean fotocopiados y distribuidos entre los miembros de la 
Comisión. Entre ellos, figura el literal E) del artículo 332 de las “Disposiciones Transitorias y Especiales” de la Constitución de la 
República, que dice: "la Dirección General de Aviación Civil del Uruguay y la Dirección General de Meteorología del Uruguay, 
pasarán a depender, en calidad de servicios centralizados, del Ministerio de Transporte, Comunicaciones y Turismo". Esta es una 
recomendación de la OACI y, como dije al principio, sólo tres países de 169 tienen esa situación. 


Además, he traído una copia de la intervención que hizo la señora representante nacional Adriana Peña en los cinco minutos 
previos, así como material periodístico en el que constan diferentes manifestaciones en varios medios de prensa y que muestran 
este clamor de parte de la familia aeronáutica que, en este momento, está representada apenas por mí, pero son 28 los aeroclubes 
constituidos, de los cuales hay apenas cinco o seis en actividad. 


Este repartido es muy ilustrativo y fue muy bien hecho; está firmado por 50 personas y de ahí se pueden extraer muchas cosas 
aprovechables para dar el siguiente paso, que es la resurrección de la aviación civil. La aviación civil uruguaya está prácticamente 
extinta. Es un problema muy poco conocido por la opinión pública y creo que también por el gobierno donde, casualmente y por ley, 
los asesores son de la aviación militar. 


Como decía, este es un trabajo muy bien hecho que surgió de un intento, en el año 1999, de pasar la aviación civil a la órbita del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


En lo que refiere al dinero, también he encontrado cosas sorprendentes. Por ejemplo, se parte de la ley del 30 de abril de 1974 por 
la cual, violando la Ley N* 9.977, de fomento de la aviación civil, se instituye un impuesto del 5% a los combustibles, lubricantes y 
grasas. Esto parece poca cosa, pero quiero resaltar que cuando se llenan los tanques a un 747 -que lleva 140 toneladas- siete 
toneladas de combustible son de impuestos. 


En el artículo 520 se dispone que la totalidad de los fondos de dicha cuenta serán destinados por la citada Dirección General a 
brindar apoyo a los aeroclubes en actividad, debiendo tenerse en cuenta para su otorgamiento los siguientes factores: escuela de 
vuelo, vuelo a vela, paracaidismo, aeromodelismo -hemos intentado representar aquí a toda esa familia- entrenamiento de pilotos, 
servicio de abastecimiento, mantenimiento y comunicaciones, instalación, infraestructura y todo otro servicio que tienda a la 
seguridad del vuelo. Las instituciones aerodeportivas en todos sus aspectos como vuelo a motor, vuelo a vela, paracaidismo, 
aeromodelismo y similares; el Instituto de Adiestramiento Aeronáutico, dependiente de la Dirección General de Aviación Civil, 
reparaciones y mantenimiento en general de las aeronaves de la Dirección General de Aviación Civil y todo gasto relativo a las 
mismas. En general, a toda actividad que contribuya al desarrollo, fomento y seguridad de la aviación. Eso no se cumple. 


Pero he descubierto también que en los Gobiernos que sucedieron a la dictadura han aparecido leyes, como ser en el Gobierno del 
doctor Sanguinetti -y no estoy haciendo proselitismo político- que legalizan el decreto del año 1973, donde se pasa la Aviación Civil 
a manos de la Fuerza Área. Pero quiero expresar que el artículo 511 del Decreto N* 16.320 dice: "La Dirección General de 
Infraestructura Aeronáutica afectará el equivalente al 33% de sus ingresos con destino al financiamiento de las erogaciones 
correspondientes a los rubros O y 1 (Retribuciones Personales y Cargas Sociales) del inciso 03, programa 005, unidad ejecutora 
032, subprograma 002. La diferencia que pudiera existir entre la afectación total de los rubros 0 y 1 con el monto referido en el 
inciso anterior, se repartirá mensualmente en forma de compensación entre sus funcionarios, proporcionalmente a sus retribuciones 
básicas. A los efectos de lo dispuesto en el inciso primero, se abatirá a partir del Ejercicio 1993 en un 50% las partidas destinadas a 
viáticos y a horas extras, y en un 20%, las destinadas a “otros rubros de funcionamiento”. En ningún caso las partidas de 
“Inversiones” de la Dirección General de Infraestructura Aeronáutica serán inferiores al 35% de la totalidad de los ingresos". 
Habiendo expirado el plazo previsto en el artículo 144 de la Constitución de la República, se expresa: "acúsese recibo, 
comuníquese, publíquese e insértese en el Registro Nacional de Leyes y Decretos". 


SEÑOR PRESIDENTE.- Le voy a solicitar que vaya redondeando su exposición porque hay varios señores Senadores que se 
deben retirar. 


SEÑOR ROSSI.- Voy a dejar este material para que los señores Senadores puedan analizarlo. Además, hay una copia del Diario 
Oficial donde hay asignaciones a un grupo de personas, muy bien remuneradas, con contratos de U$S 18.000, U$S 27.500, 
etcétera. 


Y hay algo que también me llamó mucho la atención y es que actualmente la Fuerza Área se transformó en una empresa de 
servicios, supongo que legal. Esta publicación muestra que se brindan servicios, hace publicidad y es la Brigada de Mantenimiento 
y Abastecimiento. Supongo que es legal. Me llama la atención que un organismo del Estado brinde servicios al mercado. 


SEÑOR OTEGUI.- Creo que los señores Senadores han podido ilustrarse respecto de las opiniones personales e institucionales - 
como las que representamos- que aquí se han planteado. A modo de ejemplo, está la falta de gestión que vemos en la actividad 
aeronáutica civil del país. 


Como bien expresaba el compañero de Meteorología, nosotros no le tenemos demasiado temor a cambiar de autoridades porque 
de hecho cambiamos todos los gerentes o toda la plana gerencial cada dos o tres años en toda la DINACIA. Como son cargos 
militares, nuestra plana gerencial cambia cada dos o tres años en forma absoluta. Le pregunto, señor Presidente, si una fábrica de 
zapatos podría funcionar si se le cambian todos los gerentes cada dos años. 


Esta actividad es demasiado compleja y creo que las inquietudes planteadas por los compañeros en las intervenciones anteriores 
son una clara demostración de la falta de gestión y de interés que ha demostrado la Fuerza Aérea Uruguaya en la misión 
encomendada por el artículo 21 de su Ley Orgánica, que es la administración de la Dirección Nacional de Aviación Civil e 
Infraestructura Aeronáutica. 


Como frutilla de la torta, señor Presidente, pocos minutos antes de entrar a esta reunión, tomé conocimiento de la presencia de 
este documento que está fechado el 29 de junio de 2005. Si los señores Senadores no lo conocen, seguramente les será 
presentado a la brevedad. Cuando lo reciban, deseo que vean cuál es el tratamiento que le dan a la aviación civil nuestros 
administradores actuales. Esto que acabo de ver es la prueba fehaciente del desinterés que muestran por la actividad que deben 
gerenciar. 


Gracias, señor Presidente. 

SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión de Defensa Nacional agradece a la delegación de la Comisión de Defensa de la Aviación Civil 
la información aportada, como así también sus opiniones. Por otra parte, les rogamos que le dejen a Secretaría los materiales 
escritos, ya que se encargará de sacarle fotocopia y luego distribuirlos entre los señores Senadores. 


Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 19 y 16 minutos.) 


linea del nie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


